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Ir  in  da  quando  i vari  popoli  sentirono  il  bisogno 
e trovarono  utile  di  mettersi  fra  loro  in  amichevoli  rap- 
porti , dettero  opera  a costruire  le  necessarie  vie  di  co- 
municazione , procurando  che  non  solo  resistessero  alle 
intemperie  delle  stagioni , ed  ai  guasti  che  vi  potevano 
cagionare  il  passaggio  degli  animali  ed  il  corso  delle 
vetture,  ma  seguissero  eziandio  le  linee  più  corte  possi- 
bili, coll’ addolcimento  de’  pendìi  che  vi  s’incontravano, 
onde  ottenere  per  tal  modo  la  maggiore  speditezza  e co- 
modità del  cammino , non  senza  conciliarvi  1’  economia 
della  spesa . Fatto  in  progresso  di  tempo  sempre  più  vi- 
vo il  sentimento  di  sociabilità  trasfuso  nell’  umana  fami- 
glia dall’  Autore  Supremo,  addivenne  anche  maggiore  il 
bisogno  di  formare  e stringere  relazioni:  per  lo  che  o- 
gni  di  più  si  cercò  modo  di  fare  possibilmente  scompa- 
rire le  grandi  distanze,  e di  togliere  di  mezzo  ogni  osta- 
colo a questo  moto  universale  di  ravvicinamento.  Ora  so- 
pra tutti  il  nostro  secolo  mostrasi  potentemente  animato 
da  cotesto  spirito  d’  associazione  : e mentre  con  la  diffu- 
sione della  stampa , con  lo  studio  sempre  maggiore  delle 
diverse  lingue , con  la  libertà  di  commercio , con  le  le- 


ghe  doganali,  concorro  quasi  moralmente  al  gran  fine  ge- 
nerale, si  spinge  con  foga  irresistibile  a ricercare  pur 
anco  ne’  segreti  della  natura , e cogli  ingegnosi  mezzi 
dell’  arte  ne  sperimenta  e pone  in  opera  i mirabili  tro- 
vati. Chi  invero  non  conosce  la  potenza  dell’elettricità 
e del  vapore,  quella  nei  telegrafi  per  terra  e per  mare, 
questo  nelle  navi  e nei  veicoli  stradali  ? Dall’  ultima  me- 
tà dello  scorso  secolo  conta  i suoi  progressi  la  naviga- 
zione, condotta  oggimai  ad  un  grado  quasi  perfetto,  sia 
colla  nuova  forma  de’  legni  ad  elice,  sia  ancora  coll’ap- 
plicazione dell’aria  riscaldata:  ed  ugualmente  verso  la 
fine  del  1700  conta  i suoi  primi  saggi  il  vapore  fatto  ser- 
vire ai  trasporti  di  terra,  su  linee  stradali  costruite  a tal 
uopo,  con  le  stesse  regole  di  brevità,  comodità  ed  eco- 
nomia che  per  le  strade  comuni.  Ond'  è che  questo  nuo- 
vo trovato  si  vede  oggi  esteso  di  guisa , che  se  in  ven- 
ticinque anni,  fino  al  1850  calcolavasi  si  fossero  fatte 
tante  linee  di  ferrovie  quante  basterebbero  a circuire  il 
nostro  globo  , spendendovi  da  7500  milioni  di  francbi , 
può  facilmente  dedursi  quanto  siansi  accresciute  in  que- 
sti ultimi  sei  anni,  ne’  quali  anziché  intiepidire,  si  è viep- 
più animala  fra’  Governi  la  gara  di  favorirne  i loro  Sta- 
ti. Questa  generale  e diremo  anzi  universale  attuazione 
mostra  luminosamente  1’  altissima  importanza  che  vi  si 
annette  nell’  interesse  delle  nazioni , per  quell’  impulso 
ogni  dì  più  forte  che  la  propagazione  della  civiltà  im- 
prime all’  umano  consorzio,  onde  portarlo  alla  più  stret- 
ta colleganza,  e al  più  vicino  e sollecito  ricambio  di  soc- 
corsi e servigi  d’ogni  specie.  Riguardando  quindi  le  stra- 
de ferrate  nel  loro  vero  scopo  principale , convien  rico- 
noscere , che  debbono  soprattutto  servire , siccome  ser- 
vono ai  grandi  rapporti  mondiali , e che  perciò  han- 
no a questi  da  subordinarsi  gli  speciali  d’  ogni  Stato  e 
d’  ogni  paese,  i cui  particolari  interessi  possono  in- 
vece giovarsi  di  linee  secondarie . E questa  massima 


dell’  interesse  generale  preferibile  al  particolare , è sta- 
ta sempre  quella  che  in  ogni  dove  ha  dato  norma  a 
risolvere  le  questioni  non  di  rado  insorte  per  grandi  af- 
fari di  Stalo,  e per  quelli  ancora  dei  grandi  mezzi  di  co- 
municazione, e delle  ferrovie  in  ispecie:  porgendone  lu- 
minosi esempi  1’  Inghilterra,  la  Francia,  la  Germania,  ed 
anche  nella  nostra  Italia  il  Piemonte  ed  il  Lombardo-Ve- 
neto.  Volle  pertanto  mostrarsi  consentaneo  a questa  gran 
massima  anche  il  Pontificio  Governo,  mediante  la  risolu- 
zione recentemente  presa  per  la  ferrovia  longitudinale 
da  Roma  a Bologna,  da  svilupparsi  su  quella  linea  i cui 
punti  principali  si  sono  (issati  nel  Decreto  di  Concessione 
Sovrana  del  21  Maggio  1856;  presentando  in  fatti  una 
tal  linea  que’  caratteri  e quelle  circostanze,  che  valgono 
a rispondere  pienamente  alle  condizioni  tecniche  che  so- 
no indispensabili  in  siffatte  imprese  , all’  economia  del 
pubblico  Erario,  ai  vantaggi  commerciali  e civili  de’ po- 
poli, ed  all’  interesse  della  Società  imprenditrice  e degli 
Azionisti . Nè  poteva  altrimenti  aspettarsi  dopo  tanti  ed 
accurati  studj , e dopo  una  discussione  per  molti  anni 
prolungata  ed  assai  maturamente  dibattuta  : è però  sia 
lode  ai  Supremi  Reggitori  dello  Stato  Pontificio,  che  eoa 
tanta  saggezza  e rettitudine  corrisposero  pienamente  al- 
1’  aspettativa , scegliendo  fra  i diversi  pareri  e progetti 
quello  che  si  mostra  più  soddisfacente  ai  bisogni  e de- 
sideri generali,  come  verremo  ragionando. 

Il  punto  dove  valicare  1’  Appennino  per  quindi  vol- 
gersi ad  Ancona  , fu  sempre  quello  che  si  pose  in  que- 
stione e che  valentissimi  Ingegneri  designarono  quali  in 
un  luogo,  quali  in  un’altro.  Però  fin  dal  1845,  1’  illu- 
stre Cav.  Sanfermo,  scrivendo  i suoi  Cenni  suite  linee  fer- 
rate più  convenienti  all ’ alta  Italia  centrale , ed  indican- 
do per  questo  tronco  di  ferrovia  pontificia  tre  diverse  lo- 
calità dove  superar  gli  Appennini,  dichiarava  essere  la 
sola  praticabile  quella  del  Colle  di  Fossato.  Soscrivevasi 
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interamente  a tale  opinione  il  celebre  Conte  Petitti  nella 
classica  sua  opera  Belle  strade  ferrate  italiane  e del  mi- 
gliore ordinamento  di  esse ; e vi  si  univa  di  poi  anche 
I’  egregio  Sig.  Ingegnere  Provinciali,  benché  prima  aves- 
se tenuto  un  altro  parere . Ma  quegli  che  ne  trattò  più 
di  recente  e con  maggiore  profondità  di  studi,  e preva- 
lente forza  di  argomenti,  fu  il  chiarissimo  Sig.  Cav.  Mi- 
chel , il  cui  Progetto  meritò  d’  essere  accolto  dal  Consi- 
glio d’  arte,  e presentalo  al  Ministero  del  Commercio  e 
de’  lavori  Pubblici  nel  Rapporto  del  19  Dicembre  1853  , 
come  il  più  ben  inteso  a soddisfare  pienamente  V inte- 
resse dello  Stato,  dei  Popoli  e degli  Imprenditori.  Fermo 
il  passaggio  per  Fuligno,  come  Città  della  massima  im- 
portanza per  la  sua  situazione  al  centro  dell’Umbria,  e 
perchè  vi  fanno  capo  le  strade  nazionali  della  Toscana , 
del  Furio  e delle  Marche,  e fissando  Fiumesino  come  altro 
punto  centrale  dove  necessariamente  passare  da  Roma  a 
Bologna  e per  converso , tre  furono  le  linee  divisate:  la 
l.a  pel  Colle  di  Fossato  andando  alla  valle  dell’  Esino , 
lunga  109  chilometri  fino  a Fiumesino,  con  un  tronco  di 
altri  14  chilometri  per  congiungersi  ad  Ancona,  e cosi 
in  questo  caso  d’  una  lunghezza  totale  da  Fuligno  ad 
Ancona  di  123  chilometri , e di  un  costo  non  maggiore 
di  47  milioni  di  franchi  ; la  2.a  ugualmente  per  Fossato 
rivolgendosi  al  Potenza,  della  lunghezza  di  173  chilome- 
tri da  Fuligno  a Fiumesino,  con  la  spesa  di  68  milioni  ; 
e la  3.a  per  Poggio  Surrifa  e Pioraco,  seguendo  la  valle 
del  Potenza,  della  lunghezza  di  135  chilometri  fino  a Fiu- 
mesino, della  peritata  spesa  di  83  milioni.  Questa  terza 
linea  fu  riconosciuta  quasi  impossibile  anche  da  altri  In- 
gegneri ; imperocché  avrebbe  abbisognato  aprire  un  sot- 
terraneo di  6520  metri  nel  monte,  e poscia  un  altro  di 
3120  metri  alla  caduta  di  Pioraco  sotto  il  villaggio  di 
questo  nome,  passando  sotto  il  letto  del  Potenza;  e men- 
tre questo  secondo  sotterraneo  sarebbe  stalo  d’  un  ini- 
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^resa  troppo  difficile  e rischiosa,  tanto  nella  primitiva  co- 
struzione quanto  nella  conduzione  e nel  mantenimento  suc- 
cessivo, in  causa  della  mal  certa  solidità  del  terreno  e- 
sposto  alla  continua  azione  escavatrice  delle  acque;  V al- 
tra apertura  di  6520  metri  sarebbe  stata  anch’  essa  trop- 
po ardita,  e di  qualità  e quantità  non  mai  tentata  nè  in 
Francia,  nè  in  Inghilterra,  nè  in  Germania,  non  solo  per 
la  lunghezza  del  taglio , ma  eziandio  per  la  quasi  inese- 
guibile formazione  di  pozzi  profondi  da  300  a 500  me- 
tri sotto  la  superficie  del  monte.  Oltracciò  è a rifletter- 
si che  sono  in  Poggio  Surrifa  e Pioraco  le  due  grandi 
sorgenti  del  Potenza  pel  versante  dell’  Adriatico  e del 
Topino  per  quello  del  Mediterraneo  ; ed  avrebbero  que- 
ste potuto  nella  esecuzione  de’  lavori  sollevare  altre  dif- 
ficoltà non  prevedibili  ed  insuperabili  per  modo  da  ren- 
der vane  tutte  le  opere  che  si  fossero  fatte . Ma  posto 
ancora  che  tutto  questo  immane  lavoro  fosse  stato  ese- 
guibile fino  al  compimento,  la  linea  da  Fuligno  per  Pog- 
gio Surrifa,  Potenza,  Ancona,  a Fiumesino  avrebbe  nulla- 
dimeno  importato,  a confronto  della  prima  linea,  un  au- 
mento totale  di  spesa  di  circa  36  milioni , ed  un  allun- 
gamento di  via  di  26  chilometri . La  linea  poi  da  Fuli- 
gno per  Fossato,  Potenza,  Ancona,  a Fiumesino,  avreb- 
be costato,  sempre  rispetto  alla  prima,  un  maggiore  di- 
spendio di  21  milioni  con  un  allungamento  di  64  chilo- 
metri ; più  la  circostanza  di  un  lungo  tratto  a pendenze 
così  forti,  che  non  vi  si  sarebbe  potuto  correre  con  una 
velocità  maggiore  di  30  chilometri  alT  ora  . D’  altronde 
per  Fossato  all’  Esino , il  tratto  più  inclinato  sarà  meno 
esteso  di  quasi  la  metà,  ed  il  resto  sarà  percorso  in  ra- 
gione di  40  chilometri  V ora  ; e così  per  questa  linea 
tutto  il  viaggio  da  Roma  a Bologna  si  compirà  in  12  ore 
e 50  minuti , mentre  pel  Potenza  ce  ne  sarebbero  yolute 
più  di  15. 

Premessi  questi  cenni  in  materia  artistica  sulla  mi- 
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gliore  qualità  della  linea  di  Fossato  all’  Esino  (la  quale 
giova  pur  notare  che  fin  da  antico , per  munificenza  di 
Sommi  Pontefici,  fu  tenuta  come  la  meglio  atta  a congiun- 
gere nello  Stato  le  comunicazioni  dei  due  mari,  median- 
te una  strada  oggidì  provinciale  ) , ci  faremo  a conside- 
rare l’ impresa  della  ferrovia  sotto  il  primo  de’  rapporti 
che  è quello  dell’  economia  del  pubblico  Erario  ; e ve- 
dremo che  la  spesa  di  primitiva  costruzione  per  la  linea 
in  discorso,  essendo  assai  minore  delle  altre,  porta  seco 
di  conseguenza  altri  notevolissimi  risparmi . Il  Governo 
Pontificio,  nel  concedere  alla  Società  imprenditrice  la  e- 
secuzione  di  questa  ferrovia  longitudinale,  le  ha  pure  as- 
sicurato per  cinquantaquattro  anni  il  frutto  del  6 per  100, 
o veramente,  come  si  esprime  il  Decreto  di  concessione, 
le  ha  guarentito  a cottimo  un  prodotto  netto  annuale  mi- 
nimo di  10  milioni  di  franchi,  in  ragione  di  20  mila  fran- 
chi al  chilometro.  Questo  prodotto  è stato  calcolato  sulla 
linea  dell’  Esino  stabilita  nel  Decreto,  lunga  in  tutto  da 
Roma  a Bologna  direttamente  chilometri  475,  con  più  i 
14  del  tronco  da  Fiumesino  ad  Ancona,  della  spesa  totale 
di  franchi  158,000,000,  ossia  di  323,000  per  ogni  chilo- 
metro . Non  essendo  quindi  a sperarsi  dalla  ferrovia,  se- 
condo i dati  statistici  generalmente  ricevuti,  un  prodotto 
maggiore  del  3 per  100  sui  capitali  impiegati,  e così  non 
potendo  la  Società  lucrare  effettivamente  più  di  franchi 
4,740,000  annuali , toccherà  al  Governo  di  supplire  col 
proprio  erario  alla  mancanza  degli  altri  5,260,000  a com- 
pimento dei  10  milioni  guarentiti.  Ora  se  invece  si  fosse 
adottata  quella  di  Poggio  Surrifa  e Pioraco,  lunga  chilo- 
metri 501  e del  costo  complessivo  di  franchi  194,000,000, 
in  ragione  di  387,000  per  chilometro , questa  maggiore 
spesa  di  quasi  un  quinto  a fronte  di  quella  dell’  Esino,  a- 
vrebbe* importato  di  dover  guarentire  alla  Società  un  pro- 
dotto netto  maggiore  d’ un  quinto  per  ogni  chilometro,  e 
però  non  soli  20,  ma  circa  24,000  franchi  annuali,  e così 
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per  tutti  i 501  chilometri  un  totale  di  circa  12,024,000  al- 
1’  anno . Da  ciò  è chiaro  qual  più  notevole  aggravio  sa- 
rebbe derivato  al  Governo  per  supplire  alla  deficienza  del 
prodotto  guarentito  ; e da  ciò  deducasi  che  qualora  si  fos- 
se seguita  la  linea  del  Potenza,  stante  la  sua  lunghezza  di 
539  chilometri,  e la  sua  spesa  totale  di  franchi  179,000,060, 
ossia  di  332,000  al  chilometro,  superiore  di  quasi  un  set- 
timo a quella  dell’  Esino , la  garanzia  del  prodotto  a- 
vrebbe  dovuto  essere  di  circa  22,800  franchi  per  ogni 
chilometro,  e però  ascendere  a circa  12,300,000  franchi 
P anno  per  tutti  i 539  chilometri.  Non  crediamo  in  con- 
seguenza di  andare  errati,  se,  considerando  pure  che  negli 
annuali  pagamenti  da  farsi  dal  Governo  alla  Società,  in 
supplemento  della  deficienza  reale  del  prodotto  assicura- 
to, sono  a computarsi  in  aggiunta  di  scapito  gl’  interes- 
si fruttiferi  relativi  anche  composti,  sia  che  si  creda  ne- 
cessario un  prestito  delle  somme  occorrenti , sia  che  si 
tenga  conto  della  perdita  di  quell’  utile  che  le  somme 
stesse  avrebbero  dato  qualora  si  fosse  potuto  impiegarle 
in  altre  opere;  non  crediamo  di  andar  errati,  se  calco- 
leremo, che  adottata  altra  linea  fuor  di  quella  dell’  Esi- 
no , il  Governo  in  capo  ai  cinquantaquattro  anni  avreb- 
be sofferto  un  eccesso  di  passività,  superiore  di  gran  lun- 
ga al  centinaio  di  milioni  di  franchi . E tale  eccesso  sa- 
rebbe per  lui  addivenuto  anche  sensibilmente  più  grave, 
atteso  che  il  concorso  de’  viaggiatori  e delle  merci  sa- 
rebbe stato  minore  ed  in  ragione  inversa  della  maggior 
lunghezza  della  linea,  del  maggior  tempo  da  impiegarsi 
anche  per  la  qualità  della  strada,  che  colle  sue  forti  pen- 
denze non  avrebbe  potuto  percorrersi  come  dicemmo , 
coll’  ordinaria  rapidità,  ed  in  ragione  ugualmente  inver- 
sa della  maggiore  spesa  che  di  conseguente  avrebbe  por- 
tato al  viaggiatore  ed  al  commercio  : essendo  altresì  a 
considerarsi  che  per  quanto  sono  di  minor  forza  le  fon- 
ti di  ricchezza  pubblica,  sono  pur  minori  i prodotti  e le 


40 

rendite  che  specialmente  dalle  tasse  indirette  provengo- 
no all’  Erario.  Ora,  venendosi  a risparmiare  questa  vistosa 
passività,  mediante  l’ attuazione  della  linea  di  Fossato  al- 
1’  Esino , è sempre  più  dimostrato  come  saggiamente  e 
provvidamente  abbia  riconosciuto  il  Governo  di  non  po- 
tere nè  dovere,  senz’  assoluto  bisogno,  mettersi  nell’oc- 
casione di  accrescere  il  suo  annuale  sbilancio,  anche  per 
non  dar  appicco  ad  ulteriori  querimonie  a coloro,  che,  a- 
bituati  al  mal  vezzo  di  censurare  senza  neppur  motivo 
nè  cognizione  di  causa,  vanno  eternamente  imprecando 
alla  gravezza  delle  imposizioni. 

Nelle  grandi  vie  ferrate,  che  hanno  per  fine  di  ac- 
corciare il  più  che  umanamente  sia  possibile  le  grandi 
distanze , onde  il  trasporto  delle  persone,  e delle  merci 
di  paese  in  paese,  da  stato  a stato,  segua  colla  maggio- 
re rapidità , la  condizione  principalissima  da  avverarsi , 
come  già  fu  accennato,  è che  percorrano  la  linea  più 
breve . Tale  essendo  quella  prescelta  per  1’  Esino , non 
possono  i popoli  che  plaudirla  anch’  essi , visto  che  per 
questa,  di  fronte  alle  altre  in  progetto , si  risparmieran- 
no almeno  due  ore  di  viaggio:  il  che  se  è poco  in  al- 
tri casi  e per  altri  oggetti,  è moltissimo,  anzi  tutto,  trat- 
tandosi di  ferrovie,  il  cui  fine  primissimo  è 1’  economia 
del  tempo , il  più  prezioso  tesoro  concesso  agli  uomini 
nella  vita  di  quaggiù.  Dove  poi  si  consideri  che  siffatto 
risparmio  di  tempo  porta  necessariamente  anche  1’  eco- 
nomia di  spesa , ne  verrà  naturale  la  conclusione , che 
tutti,  ma  principalmente  quegli  applicati  al  commercio, 
e che  sono  nell’  occasione  di  profittare  continuamente 
delle  ferrate  tanto  per  sè  che  per  le  loro  mercatanzie,  sti- 
meranno vantaggio  assai  valutabile  non  essere  astretti  a 
spendere  ciò  che  importerebbe  un  viaggio  di  molti  chi- 
lometri di  più  ; il  quale  non  una  volta  ma  ripetutamente 
e ripetutamente  obbligati  dalla  propria  professione  a fa- 
re e rifare,  li  graverebbe  in  fin  de’  conti  di  molti  e mol- 
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ti  scudi.  E siccome  la  brevità  delle  ferrovie  deve  essere 
tale  che  possa  non  che  sfidare  ma  vincere  la  concor- 
renza di  altre;  e poiché  fa  d’  uopo  por  mente  alla  ese- 
cuzione della  linea  , che  già  si  vien  conducendo  per  la 
Toscana  ; il  Governo  Pontificio  ben  previde  una  simile 
evenienza,  e si  preparò  a difendersene  collo  stabilire  la 
linea  deir  Esino.  È verità  innegabile,  che  da  Bologna  e 
Ferrara,  le  cui  Provincie  poste  agli  estremi  confini  dello 
Stato  dalla  parte  settentrionale,  sono  quelle  che  faranno 
capo  per  unirsi  alla  rete  delle  ferrovie  dell’  Italia  supe- 
riore, e comunicare  per  esse  con  le  altre  di  Europa,  la 
più  breve  linea  che  può  tirarsi  infino  a Roma  passa  per 
Firenze,  e tracciata  giudiziosamente,  non  può  mai  riusci- 
re più  lunga  di  465  chilometri,  cioè  IO  chilometri  meno 
di  quella  dell’  Esino , che  è la  più  favorevole  per  1’  in- 
terno dello  Stato.  Ma  chi  non  vede  che  insino  a quando 
si  manterrà  la  differenza  in  un  limite  cosi  ristretto,  sarà 
sempre  preferita  la  linea  interna,  come  quella  che  sarà 
tutta  continuata  per  lo  stesso  Stato,  senza  verun  impe- 
dimento intermedio  per  rispetto  alle  discipline  politiche 
e doganali  ? Queste  invece  non  potrebb’  essere  che  non 
s’ incontrassero  per  ben  due  volte  nell’  altra  linea  per  la 
Toscana;  cioè  nel  primo  entrare  in  quello  Stato,  e nel 
rientrare  di  poi  nel  Pontificio  : nè  per  quante  facilitazio- 
ni si  usassero  mai  e dalle  Polizie  e dalle  Dogane  di  am- 
bedue i Governi,  non  lascerebbero  tuttavia  di  cagionare 
un  incommodo  ed  una  perdita  di  tempo  maggiore  di  quel- 
la dell’  allungamento  di  10  chilometri . Se  però  ad  onta 
di  tutti  questi  riflessi  si  fosse  stabilita  la  linea  di  Piora- 
co  più  lunga  26  chilometri,  o quella  del  Potenza  più  lun- 
ga 64 , per  così  notevole  divario , che  avrebbe  costato 
giusta  il  progetto  Michel,  almeno  due  o tre  ore  di  tem- 
po di  più  e sei  od  otto  franchi  di  maggiore  spesa,  la  fer- 
rovia romana  non  avrebbe  mai  potuto  stare  a concorren- 
za con  la  Toscana,  e ne  sarebbe  senza  dubbio  avvenu- 
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lo,  che  quelli  di  Bologna  e Ferrara  avrebbero  amalo  pel 
loro  miglior  conto  di  crearsi  de’  rapporti , specialmente 
commerciali,  col  Granducato,  che  non  con  le  Provincie 
meridionali  del  proprio  Stato . E se  tanto  sarebbesi  do- 
vuto temere  dagli  Statisti,  quanto  più  per  parte  degli  E- 
steri , prendendo  anche  norma  dal  presente , in  cui  per 
condursi  a Roma  ed  a Napoli,  quelli  dell’  alta  Italia,  non 
meno  che  quelli  delle  Romagne,  tengono  per  lo  più  la 
via  della  Toscana  ? E quale  detrimento  d’  interessi  eco- 
nomici non  ne  avrebbe  per  ciò  risentito,  da  prima  il  Go- 
verno Pontificio,  perchè  diminuendosi  notabilmente  gl1  in- 
troiti della  ferrovia,  avrebbe  dovuto  portare  passività  d’as- 
sai maggiore  onde  supplire  alla  deficienza  del  prodotto 
netto  annuale  quarenlito  per  i 54.  anni  ; in  seguito  la  So- 
cietà degli  Azionisti  per  gli  altri  41  anno  del  suo  godi- 
mento ; in  fine  il  Governo  stesso  per  tutto  il  tempo  suc- 
cessivo ! Immenso  poi  sarebbe  stato  il  danno  che  dal 
succennato  deviamento  di  passaggio  sarebbe  ridondato 
alle  popolazioni  romane  lasciate  in  disparte  , riguardan- 
do al  commercio  in  grande,  e innanzi  tutto  alla  civiltà 
universale.  Questa  che  per  mezzo  delle  scienze  e delle 
arti  belle  potentemente  si  diffonde;  questa  cui  nobilmen- 
te aspirano  oggi  mai  tutte  le  nazioni  ; questa  che  potrà 
sempre  più  avvantaggiarsi,  continuando  non  solo  ma  ac- 
crescendo i suoi  rapporti  con  Roma,  tanto  come  città  e- 
minentemente  monumentale  ed  artistica  , quanto  e più 
come  Sede  dell’  Augusto  capo  della  Cristianità,  che  a sè 
richiama  i popoli  dalle  più  lontane  regioni  del  mondo 
e gl’  invita  a rigenerarsi  nella  vera  e primitiva  sorgente 
d’  ogni  bene  morale  ; avrebbe  veduto  attraversato  il  suo 
corso  ed  impedita  la  regolare  sua  propagazione,  in  cau- 
sa d’una  maggiore  lunghezza  di  linea  di  comunicazio- 
ne, e d’  un  maggiore  scapito  di  tempo  e di  danaro.  Che 
se  tuttavia  si  fosse  dato  che  in  Roma  il  concorso  de’  fo- 
restieri non  avesse  patito  diminuzione  anche  transitando 
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per  la  Toscana,  certo  le  città  e popolazioni  intermedie 
dello  Stato  ne  sarebbero  rimaste  quasi  segregate  ; e la 
loro  condizione  sarebbe  divenuta  peggiore  deir  odierna: 
perchè  allora  la  ferrata  toscana  avrebbe  tolto  all’  inter- 
no anche  il  passaggio  di  que’  forestieri,  che  sogliono  og- 
gidì viaggiare  per  diporto  ; visto  per  esperienza  che  a 
nostri  giorni  lo  studio  dell’  economia  delle  famiglie  si 
pone  in  pratica  anche  da  quelli  che  un  tempo  fa  non 
badavano  a splendidezze  e sontuosità  di  spese.  Se  fos- 
sero dunque  venuti  meno  allo  stato  i preaccennati  van- 
taggi , chi  avrebbe  saputo  calcolare  la  minor  ricchez- 
za pubblica  che  ne  sarebbe  derivata,  ed  in  conseguenza 
il  danno,  che  già  chiamammo  immenso,  sì  nel  rapporto 
materiale  che  morale  della  generalità  e dell’individuo? 
Partendo  questo  danno  da  tanti  titoli  ed  elementi  inde- 
terminati non  si  sarebbe  potuto  mai  formarne  un  giusto 
ragguaglio  : ma  realmente  il  risultato  sarebbe  riuscito 
d’  una  somma  ingentissima , e superiore  a tutto  quello 
che  valgasi  mai  ad  immaginare,  sfuggendo  a tutti  i cal- 
coli dell’  umana  preveggenza  i sviluppi  estesissimi  che 
sotto  i più  svariati  rapporti  provengono  ai  popoli  da  una 
ben  intesa  attuazione  di  ferrovie,  regolata  alle  norme  delle 
principali  linee  costruite  in  Europa  ed  altrove.  — Non  chiu- 
deremo poi  questa  parte  del  nostro  ragionamento  senza 
indicare  una  prospettiva  di  più  prospero  avvenire,  ripro- 
messo all’  Italia  dal  rifluire  del  gran  commercio  dell’  0- 
riente,  che  abbandonato  il  tragitto  dell’Oceano,  potrà 
restituirsi  pel  Mediterraneo,  coni’  era  prima  della  scoper- 
ta del  Capo  di  Buona  Speranza . Ora  come  potrebbe  la 
nostra  nazione,  e perciò  anche  lo  Stato  Pontificio,  atti- 
rare nel  suo  seno  questa  ricchissima  ed  inesausta  sor- 
gente di  prosperità,  per  la  quale  vediamo  quanto  sia  fio- 
rente il  commercio  inglese  che  ne  fa  oggi  quasi  esclu- 
sivamente il  monopolio  , se  la  ferrovia  non  avesse  tali 
caratteri  da  presentare  la  migliore  comodità  e la  brevi- 
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tà  maggiore  coi  minori  dispendi  ? E trattasi  in  oggi  an- 
che del  taglio  dell’  istmo  di  Suez,  oggetto  che  deve  mag- 
giormente preoccupare  la  nostra  attenzione  ed  eccitare 
il  nostro  interesse,  per  farne  nostro  prò  quanto  più  sia 
possibile.  Cosi  grandiosa,  impresa  fu  ideata  fin  dalla  più 
remota  antichità  ; e chi  abbia  letto  le  istorie  di  quei 
tempi,  non  può  ignorare  come  agli  antichi  regnanti  d’ 
Oriente  balenasse  il  pensiero  di  rovesciare  quegli  argini 
importuni  allo  scambio  delle  merci  coll’  Occidente.  Non 
è quindi  meraviglia  se  alla  progettata  apertura  di  comu- 
nicazione del  Mediterraneo  col  Mar  Rosso,  T Europa  tut- 
ta si  commuova  ; perchè  non  solo  le  sarà  dischiuso  il 
varco  verso  le  regioni  dell’  Indie,  ma  le  proverranno  pu- 
re per  iscorciata  via  le  industrie  americane.  Giova  per 
altro  avvertire  che  quanto  più  rapido  e quasi  impensa- 
to è il  propagarsi  di  simili  benefizi  , tanto  più  bisogna 
che  chi  è chiamato , per  la  sua  geografica  condizione, 
a fruirne,  non  resti  indifferente,  nè  indugi  a preparati- 
si ed  operare . Se  i Governi  Italiani  saranno  amanti  del 
proprio  bene  da  attuare  le  vie  ferrate  in  modo  che  si 
prestino  il  meglio  possibile  a tutti  i trasporti  ed  a tutti 
i passaggi,  la  nostra  nazione  si  vedrà  più  che  le  altre 
preferita;  avendole  dato  natura  il  privilegio  di  estendersi 
per  lunghissimo  tratto  fra  due  Mari  , e di  essere  come 
necessario  mezzo  di  scalo  e veicolo  per  gli  altri  Stati 
e Paesi . Altrimenti  facendo . mostrerebbero  i Governi  di 
non  conoscere  1’  attezza  ed  importanza  del  loro  compi- 
to ; sarebbe  un  voler  negare  alla  natura  tutti  que’  mi- 
glioramenti che  ha  dritto  di  aspettarsi  dall’ arte,  special- 
mente  in  oggetto  di  tanto  rilievo. 

Tornando  del  resto  alla  linea  longitudinale  Pontifi- 
cia, la  sua  brevità  e facilità  non  profitterà  meno  alla  So- 
cietà imprenditrice  ; dappoiché  il  Governo  ha  ad  essa  ce- 
duto in  totale  profitto  i relativi  prodotti  fino  al  95. mo  an- 
no dalla  sua  attivazione,  ossia  per  altri  41  anni  oltre  i 54 


assicurati  col  prodotto  a cottimo.  Quando  la  strada  non 
temerà  concorrenza,  quando  il  tragitto  de’  viaggiatori  e 
delle  merci  si  farà  su  questa  a preferenza  di  ogni  altra,  è 
facile  il  comprendere  1’  entità  de’  vantaggi  che  ne  ridon- 
deranno alla  Società.  Già  vedemmo  come  la  linea  di  Fos- 
sato per  1’  Esino  abbia  tutti  i requisiti  necessari  per  do- 
ver essere  la  sola  da  percorrersi  ; già  vedemmo  come  il 
Governo  Pontificio  l’ abbia  solennemente  riconosciuta,  e- 
manando  su  tali  basi  il  suo  Decreto  del  21  Maggio  decor- 
so. Ora  la  saggezza  e la  dignità  di  un  buono  ed  illumina- 
to Governo,  venuto  appunto  nella  predetta  determinazio- 
ne, dopo  maturi  calcoli  e consigli  non  potrebbe  mai  per- 
mettere che  nemmeno  si  concepisse  il  solo  dubbio  di  pos- 
sibili cambiamenti  nella  linea  già  stabilita  ; perchè  dareb- 
be motivo  ad  impedire  la  facile  concorrenza  delle  somme 
necessarie  all’  impresa  ; impedimento  che  acquisterebbe 
anche  maggior  forza  al  riflesso  che  se  si  volesse  mai  por- 
tare la  linea  per  Colle  Surrifa  e Pioraco,  potrebbe  la  So- 
cietà imprenditrice,  stante  le  già  accennate  difficoltà  di 
que’  luoghi,  trovarsi  al  punto  di  non  poter  più  prosegui- 
re i lavori,  e di  aver  gettate  le  fatiche  e le  spese  per  quel- 
li già  fatti.  Dal  che  ognuno  facilmente  comprende  quan- 
to discapito  conseguirebbe  agli  Azionisti,  e quale  discre- 
dito al  valore  delle  azioni:  le  quali,  come  generalmente 
dove  più  dove  meno,  cosi  anche  in  questo  Stato  venen- 
dosi a negoziare,  potranno  soltanto  nella  sicurezza  della 
stabilità  della  cosa  avere  un  corso  vantaggioso,  anche  so- 
pra al  pari,  perchè  fondato  sulla  probabilità  di  un  lucro- 
so dividendo.  Qualsiasi  innovazione  si  fosse  messa  o si 
mettesse  tuttavia  in  campo,  ripetiamo  che  influirebbe  as- 
sai svantaggiosamente,  anche  per  timore  che  la  ferrovia 
non  andasse  più  innanzi,  o si  trascinasse  molto  a rilento  : 
ma  dalla  saggezza  e dignità  del  Pontificio  Governo  noi 
prendiamo  argomento  della  più  ampia  malleveria,  come 
ugualmente  ne  crediamo  mallevadori  i distintissimi  per- 
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sonaggi  rappresentanti  della  Società  concessionaria,  i qua- 
li cureranno  con  tutte  le  loro  forze  l’ interesse  proprio  e 
degli  Azionisti . E poiché  fra  gli  uni  e gli  altri  sono  a 
contarsi  molti  Statisti , non  esitiamo  di  asseverare , che 
P interesse  loro  va  considerato  come  interesse  dello  Sta- 
to medesimo  per  la  ragione  che  la  generalità  non  è co- 
stituita se  non  dagli  individui,  e perchè  dopo  spirati  i 95 
anni  accordati  a favore  della  Società  per  usufruire  di  tut- 
ti gli  utili  provenienti  dalla  ferrovia,  questa  andrà  ad  es- 
sere di  tutto  profitto  esclusivo  dello  Stato . Nè  qui  sem- 
bra fuor  di  proposito  P osservare , che  fra  i pregi  e ti- 
toli che  hanno  consigliato  a preferire  alle  altre  la  linea 
delP  Esino,  non  può  non  annoverarsi  quello  di  veder  in 
essa  fuori  affatto,  od  almeno  remotissimo,  il  pericolo  di 
una  interruzione  del  suo  libero  corso  : per  cui  tolto  que- 
sto pericolo,  che  deve  sempre  possibilmente  sfuggirsi  in 
una  grande  ferrovia,  e che  per  le  altre  linee  sarebbe  sta- 
to inevitabile  ne’  casi  di  assedio  della  piazza  e fortezza 
di  Ancona,  si  porranno  meglio  al  coperto  da  ogni  sospen- 
sione e ristagno  gl’interessi  dell’  Erario,  dei  viaggiatori, 
del  commercio , e degli  Azionisti , e ne  verrà  maggior- 
mente rassicurato  e guarentito  P andamento  regolare  e 
progressivo. 

Attendendo  pertanto  agli  oggetti  in  grande  e genera- 
li della  ferrovia,  senza  particolari  rispetti,  è a conchiu- 
dersi, che  fu  ottima  scelta  quella  della  linea  di  Fossato 
per  P Esino.  Che  se  per  essa  alcuni  paesi  non  vengono  ad 
essere  in  prossimità  favoriti,  tuttavia  nella  loro  topogra- 
fica posizione,  per  quanto  colla  linea  del  Potenza  aves- 
sero potuto  avvicinarsi  alla  strada  ferrata  , P avrebbero 
avuta  sempre  distante  fra  i 5 e i 10  chilometri.  Laonde 
P influenza  che  questo  rapido  mezzo  di  comunicazione 
avrebbe  potuto  in  tal  caso  esercitare  sul  loro  sviluppo 
industriale  e commerciale,  non  sarebbe  stato  più  grande 
di  quello  che  rimanendo  discosto,  secondoehè  computa 
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Michel,  fra  i 20  e 25  chilometri  ; e tutt'  al  più  avrebbe- 
ro avuto  i loro  abitanti  il  comodo  di  fare  meno  cammi- 
no per  arrivare  alla  stazione.  Restringendosi  quindi  V in- 
teresse della  linea  del  Potenza  a cosa  di  poco  momento 
e ad  un  numero  di  popolazione  che  lo  stesso  Michel  conta 
fra  i 60  e gli  80  mila,  e che  noi  vogliamo  ammettere  anche 
fino  ai  100  mila,  con  quale  giustizia  avrebbe  potuto  fa- 
vorirsi questa  parte,  a danno  di  tutto  il  resto  degli  Sta- 
ti Romani,  ossia  di  più  che  due  milioni  e mezzo,  oltre 
agli  Esteri  ? E con  quale  ragione , con  quale  compenso 
di  altri  vantaggi,  tutto  questo  popolo  avrebbe  dovuto  es- 
sere costretto  ad  un  allungamento  di  molti  chilometri  di 
ferrovia  e per  conseguenza  ad  una  perdita  di  tempo  di 
circa  due  o tre  ore  di  più,  e ad  un  corrispondente  a- 
umento  di  spesa  per  ogni  viaggio  ? Nè  questo  tempo  e 
questa  spesa  maggiore  avrebbe  fatto  risentire  agli  abi- 
tanti degli  accennati  paesi  della  linea  del  Potenza  cosi 
vantaggioso  il  commodo  del  minor  tratto  di  cammino  per 
mettersi  nella  stazione  ; perchè  dove  da  questa  parte  a- 
vrebbero  risparmiato,  dall’  altra  avrebbero  perduto  anch’ 
essi,  per  1’  allungamento  notevole  della  ferrata . E pon- 
gasi pure  che  quei  paesi,  feracissimi  come  sono  di  pro- 
dotti agricoli  e pieni  d’ industria  in  questo  ramo , aves- 
sero avuto  in  animo  di  meglio  agevolare  e prosperare 
con  detta  linea  il  commercio  degli  stessi  prodotti  : ciò 
nondimeno  i loro  rapporti  non  sono  così  rilevanti  da  far 
cedere  ad  essi  il  vantaggio  dell’  universale.  Anzi  siccome 
non  può  trattarsi  che  di  commercio  di  esportazione,  i loro 
desiderj  ed  i loro  interessi  hanno  modo  di  essere  per  altra 
via  conciliati  e soddisfatti  : giacché  trovansi  di  avere  per 
una  parte  il  sussidio  del  mare  in  tanta  prossimità  da  non 
aver  d’ uopo  di  ricorrere  ad  Ancona , e possono  per  1*  al- 
tra raggiungere  sempre  la  ferrata  in  termine  ed  in  ma- 
niera da  non  oltrepassare  quel  raggio,  entro  cui  dagli 
economisti  è comunemente  dichiarato  ed  acconsentito  , 
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che  tali  nuovi  mezzi  di  comunicazione  esercitino  la  lo- 
ro indulgenza  ed  estendano  i loro  benefizi.  Chi  poi  non 
limiti  le  sue  vedute  al  solo  tempo  presente.,  ma  le  spin- 
ga in  un  avvenire  più  o meno  prossimo,  guardando  in- 
tanto alla  ferrata  degli  Abruzzi  che  il  Governo  Napoli- 
tano destinò  in  fino  a Brindisi,  scorgerà  in  quella  una  oc- 
casione naturale  per  farne  succedere  la  congiunzione  con 
Ancona  lungo  il  Iittorale . Ed  allora  i paesi  di  cui  di- 
scorriamo troveranno  quivi  1’  ovvia  loro  comunicazio- 
ne; e soddisfatti  per  quella  parte  i loro  voti  , risalterà 
sempre  più  la  ben  ponderata  giustissima  scelta  della 
linea  dell’  Esino , in  cui  ha  evidentemente  prevalso  la 
ragione  del  bene  generale  su  d’  ogni  particolare  ri- 
guardo ed  interesse  . N7è  crediamo  possa  mai  cadere  in 
mente  a veruno  doversi  o potersi  ritentare  qualche  stu- 
dio per  altra  linea,  come  sarebbe  ad  esempio  quella  di 
Valnerina,  Visso  e Chienti,  nè  tampoco  che  possa  questa 
prestarsi  in  effetto  al  corso  della  ferrovia . Bisognerebbe 
in  tal  caso  ignorare,  o credere  cosa  da  nulla  , la  mag- 
giore lunghezza  di  22  chilometri  che  presenterebbe  a 
fronte  della  linea  dell’  Esino  ; bisognerebbe  non  Spaven- 
tarsi della  sua  posizione  per  lungo  tratto  disabitata  e 
soggetta  a forti  nevi  e geli,  con  un  notevolissimo  disli- 
vello ; bisognerebbe  non  curare  la  difficoltà  ed  il  grave 
dispendio  del  lungo  sotterraneo  da  aprirsi.  E dopo  ciò 
tornerebb’  egli  di  fare  cosi  grandi  sacrifizi  di  tempo  e 
di  danaro,  per  correre  una  via  quasi  solitaria,  dove  nem- 
meno la  natura  si  è mostrata  benigna  de’  suoi  favori  , 
abbandonandola  anzi  a tutti  i rigori  ed  incomodi  delle 
cattive  stagioni  ? Tornerebb’  egli  di  risolversi  a siffatto 
partito  per  lasciare  da  banda  paesi  popolosi,  ricchi,  in- 
dustriali , commerciali  , quali  sono  quelli  della  Vallata 
dell’  Umbria  incominciando  da  Fuligno,  avuto  pur  rifles- 
so alle  continue  ed  importanti  relazioni  in  cui  dessi  stan- 
no con  quelli  della  finitima  Toscana  ? Potrebbe  essere 


che  il  desiderio  di  qualche  paese,  il  quale  mirasse  per 
tal  modo  ad  ottenere  su  qualche  altro  un’  esclusiva  pre- 
ferenza, s’illudesse  per  un  momento  sulla  probabilità  di 
detta  linea  ; ma  non  vogliamo  supporlo  illuso  a tal  se- 
gno, che  presto  non  si  convinca  della  realtà  delle  cose, 
e se  non  voglia  unirsi,  non  si  acqueti  almeno  nel  plau- 
so universale,  che  proclama  la  prescelta  linea  di  Fossa- 
to per  l’Esino,  come  la  meglio  eseguibile  sotto  ogni  ri- 
guardo. 


IMPRIMATUR 

Fr.  Dominicus  Rambaldi  Lect.  et  Vie.  S.  Offici»  Fulgini® 
IMPRIMATUR 

Pro  Illrìio  ac  Rmo  D.  D.  Episcopo  Fulginatense 
Archip.  Franciscus  Rarabotti  Rev.  Deputatus. 

VISTO 

Per  1’  Apostolica  Delegazione  di  Perugia 
li  22  Settembre  1856. 

Francesco  Marchese  Barnabò  Deputalo. 


